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Förord 
Denna kandidatuppsats är skriven under intensiva och lärorika veckor.  
Vi vill rikta ett tack till Martin Wester, trafikplanerare på stadsbyggnadsförvaltningen i 
Helsingborg samt Sofia Karlsborn, projektkoordinator inom H+ planeringen för givande 
intervjuer som gett en bra grund för det här arbetet. Tack även till de som ställde upp på 
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Sammanfattning 
Uppsatsens titel: Samarbete för miljön ± En självklarhet? Om varudistribution i den 
bilbegränsade staden 
Nivå: Kandidatexamen i service management 15 hp. 
Inlämningsdatum: 2011-10-11 
Författare: Johan Jönsson, Fredrik Karlsson och Niklas Ljungheimer 
Handledare: Carina Sjöholm och Ola Thufvesson 
Nyckelord: Logistik, varutransporter, stadsplanering och citylogistik. 
Studieobjekt: H+ projektet, Helsingborg 
Syfte: Hur kan varutransporter i den framtida bilbegränsade staden hanteras, för att möta 
de övergripande målen med en miljömässigt hållbar stad? 
Frågeställningar: Vad kan citylogistik göra för den hållbara utvecklingen? Vilken 
kunskap och inställning finns till citylogistik?  
Metod: Uppsatsens präglas av en omvärldsbeskrivning i form av litteraturstudier där olika 
exempel från stadsprojekt tas upp. Vi har även genomfört intervjuer som speglar 
näringslivets åsikter. 
Slutsatser: Citylogistik kan användas för att minska den negativa miljöpåverkan i 
stadskärnor. Genom olika åtgärder i form av t.ex. samordnad distribution, miljözoner och 
tidsregleringar kan körsträckor och antalet fordon minskas. Helsingborg har idag ett bra 
miljöarbete i form av tidsreglerade transporter och en miljözon vilket kan ses som bra 
komplement.  Vår rekommendation är att stadsförnyelseprojekt och då även H+ bör 
undersöka möjligheterna till samordnad distribution med tanke på förutsättningarna att 
inget är planerat i detalj än. H+ och förhoppningsvis andra stadsförnyelseprojekt ger städer 
en chans att profilera sig som en miljömässigt hållbar stad. Innan detaljplaneringen bör 
man erbjuda en mötesplats för intressenter så att dessa får komma till tals och utforma ett 
system enligt en gränsöverskridande samverkan. 
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1. Inledning 
Detta avsnitt kommer att ge en bakgrund till vårt studieobjekt och varför vi valt att arbeta 
med projektet. Vidare presenteras vårt syfte med uppsatsen och de frågeställningar vi 
behöver för att besvara syftet. Därefter tar vi upp de avgränsningar vi gjort för att avsluta 
med att beskriva uppsatsens disposition. 
1.1 Bakgrund & problemdiskussion 
Ett av logistikbranschens stora modeord sedan en tid tillbaka är Just-in-time. Begreppet 
innebär att gods/varor ska finnas på plats precis när de behövs. Detta koncept har givetvis 
både för- och nackdelar. En av fördelarna är att kapitalbindningen minskar eftersom varor 
inte behöver förvaras i ett lager och på så vis ta plats men även kosta pengar. Fördelarna 
med Just-in-time är synligast hos leverantörer men nackdelarna kan drabba oss alla i 
slutändan. Transportsektorns påverkan på vårt klimat har förmodligen ingen gått obemärkt 
förbi. Enligt Trafikverkets hemsida utgör transportsektorn idag ca 40 % av det totala 
klimatutsläppet i Sverige. Även om andelen godstransporter minskade under den senaste 
finanskrisen ökade de återigen i takt med att krisen vände tillbaka mot det normala.  
Det finns ett starkt samband mellan transporter, ekonomiskt tillstånd och miljön. När 
ekonomin i landet är god konsumerar vi i större utsträckning vilket leder till fler transporter 
då konsumenterna kräver välfyllda butiker. I takt med att utsläppen ökat har fler och fler 
städer infört åtgärder för att förbättra klimatet i stadskärnan och begreppet citylogistik har 
växt fram. En åtgärd är exempelvis trängselskatt genom vägtullar i Stockholm. Ett system 
som även kommer att etableras i Göteborg från och med år 2013. Detta har införts för att 
minska biltrafiken i våra tätaste städer och därigenom förbättra miljön. Effekterna har 
slagit väl ut och det är betydligt mindre trafik i Stockholms innerstad idag än 2005, året 
innan vägtullarna infördes.  
De negativa miljöutsläppen måste minska och ett förslag till åtgärd som brukar föreslås är 
att minska användningen av bilar, dels personbilar men framförallt tung trafik som 
godstransporter är en del utav. Att man behöver begränsa bilanvändningen och därigenom 
utsläppen råder det inga tvivel om, vi anser däremot att det inte är så enkelt som politiker 
och visionärer kan få det att framstå. Det vi framförallt vill ta reda på är hur man ska kunna 
begränsa bilanvändandet utan att orsaka problem för varudistributionen. Under vår 
utbildning har vi märkt av ett tydligt mönster gällande logistik och miljö. Företag arbetar 
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oftast inte proaktivt med miljöfrågor utan det tar man tag i när det är ett problem. Där kan 
varudistribution ses som ett typexempel där så länge det fungerar är det ingen som har 
några åsikter men vid minsta avvikelse kan det få stora konsekvenser. Vi vill undersöka 
hur det ser ut inför planeringen av nya stadsdelar och hur man arbetar med logistikfrågor i 
inledningen av ett sådant omfattande projekt. Det bör finnas goda möjligheter att undanröja 
eventuella risker redan från början. Miljöfrågor tas allt som oftast upp på en politisk nivå 
och det är intressant att undersöka hur näringslivet påverkas och vilken inställning butiker 
har till begreppet citylogistik.   
Stadsförnyelse & H+ 
Tankar på att minska utsläppen från bilar finns med redan i planeringsstadiet när städer och 
nya stadsdelar ska utvecklas. I Helsingborg har vi just nu ett av Sveriges mest spännande 
stadsförnyelseprojekt i sitt slag, H+. Vi har valt att fokusera på projektet dels för sin 
omfattning ytmässigt, dels för att det kommer påverka många människor. Området är tänkt 
att utveckla och förnya stadsmiljön i de södra stadsdelarna i Helsingborg under den 
kommande 20-årsperioden. Ett ledord som är utpekat av H+ projektgrupp, för att 
säkerställa en hållbar strategi, är att se till det mänskliga perspektivet. Hur kan man skapa 
en sammanhållning och en upplevelse, där ordning definieras utifrån ett stadslandskap med 
liv och rörelse där alla ska vara välkomna. Området som H+ omfattar är cirka 1 miljon 
kvadratmeter mark och innefattar Södra hamnen, Söder, Husarområdet och Gåsebäck. (Se 
bild 1)  
 
Bild 1: Karta över Helsingborg  
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Arkitekten Kristoffer Nilsson nämnde vid en allmän föreläsning rörande H+ den 13:e april 
± 2011 på konferensanläggningen SHIP, att H + projektet är tänkt att förtäta och utveckla 
södra Helsingborg. Området som har varit en motor för Helsingborgs industrialisering och 
byggt upp välfärden i norra delarna av staden ska nu rustas upp och integreras med övriga.  
Vi tog del av manualen som utgör en bra introduktion i H+, den riktar sig till alla 
intressenter som kan komma att vara inblandade i processen, exempelvis medborgare, 
planerare och investerare. Ett av honnörsorden i satsningen är hållbarhet utifrån tre 
infallsvinklar; social, ekonomisk och miljömässig (ekologisk) hållbarhet. Detta går att 
utläsa ur H+ manual Imagine Helsingborg Manual (2011), fortsättningsvis kallad manualen. 
Helsingborgs vision för H+ är att det ska vara en tolerant stad, en aktiv plats där 
morgondagens öresundbor ska vilja arbeta, bo, studera och tillbringa sin lediga tid. Enligt 
H+ hemsida (2011) har det tagits fram fem ledstjärnor för att göra visionen om H+ mer 
konkret. Dessa ledstjärnor ska karaktärisera innehållet i området: H+ ska vara 
lättillgängligt och nära, en mosaik, bra för hälsa och miljö, experimentellt och H+ är 
gränsöverskridande samverkan. Tidigt uppmärksammade vi att logistik och 
varudistribution inte nämns i någon större utsträckning, vilket intresserade oss och visade 
på det värde vår uppsats kan utgöra. 
 
1.2 Syfte  
Syftet med vår uppsats är att öka kunskapen och förståelsen om vilken eventuell betydelse 
citylogistik och varudistribution har för att underlätta vid planering för framtida 
stadsförnyelseprojekt. Vi gör detta genom att visa exempel på idéer gällande 
varudistribution och erfarenheter från olika projekt gällande stadsförnyelse. Uppsatsens 
resultat är tänkt att fungera som guide och vägvisare inför detaljplaneringen av 
stadsförnyelseprojekt i allmänhet såväl som för H+. Vår problemformulering är följande:  
Hur kan varudistribution i den framtida bilbegränsade staden utformas i en miljömässigt 
hållbar stad? 
Forskningsfrågor: 
x Hur kan bilanvändandet begränsas utan att påverka varudistributionen? 
x Vad kan citylogistik göra för den hållbara utvecklingen? 
x Vilken kunskap och inställning finns till citylogistik?  
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1.3 Avgränsningar 
Eftersom H+ området i stora delar är i planeringsstadiet så har det inte varit möjligt att 
studera i detalj hur varudistribution i staden skall ske. Det har helt enkelt inte slutplanerats 
för det ännu. Vi kommer därför att studera H+ som helhet med ett hållbarhetsperspektiv för 
varudistribution in i stadskärnor. Hållbar utveckling innefattar social, ekonomisk och 
miljömässig hållbarhet och vi har valt att fokusera på miljömässig hållbarhet. Med 
anledning av att uppsatsen skrivs under en kort period har vi valt att inte ta med 
beräkningar för vad tidigare projekt har kostat eller vad eventuella satsningar skulle kosta i 
framtiden.  
 
1.4 Disposition 
I kapitel två beskriver vi vårt tillvägagångssätt, motiverar valda metoder och berättar hur 
dessa genomförts. Där redogör vi även för validiteten i vår uppsats är. I det tredje kapitlet 
redogör vi för vår teoretiska bakgrund, där tidigare forskning inom logistik och hållbar 
utveckling tas upp. Dessa teorier ligger till grund för vår uppsats. I kapitel fyra och fem 
redovisas vårt empiriska material i form av en omvärldsbeskrivning av tidigare projekt och 
kort-intervjuer med näringslivet i Helsingborgs centrum. I kapitel sex redovisar vi vår 
analys av det insamlade empiriska material i förhållande till de teorier och forskning som 
tidigare presenterats i uppsatsen. I den avslutande delen redogör vi våra slutsatser i en 
slutdiskussion, som är formade utifrån vår analys och vårt syfte. 
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2. Metod 
I detta avsnitt redogör vi vårt tillvägagångssätt samt beskriver de metoder vi använt oss av och 
varför vi valt dessa metoder. Utöver detta kommer vi att diskutera uppsatsens validitet och 
reliabilitet.  
2.1 Praktiskt tillvägagångssätt 
Arbetet med denna uppsats startade med att vi i uppsatsgruppen bokade ett kort 
informationsmöte på H+ kontor den 30:e mars i Helsingborg med Sofie Karlsborn, 
Projektkoordinator för H+. Vi blev då hänvisade till stadsbyggnadsförvaltningen och 
trafikplanerare Martin Wester och bokade in tid för den första intervjun den 5 april. 
Intervjun var upplagd som en ostrukturerad intervju där vi ville presentera oss och förklara 
vårt syfte och undersöka vad H+ hade studerat tidigare. Ett antal frågeställningar var 
framtagna och intervjun övergick till att bli ett öppet samtal om H+, logistik och miljö, var 
de befinner sig idag och vad som kan vara intressant att studera. Den intervjun kom att bli 
en ingång till våra forskningsfrågor. Vi bestämde oss för att undersöka tidigare projekt 
inom citylogistik, kopplat till hållbar utveckling. Detta gjordes för att se vilka erfarenheter 
och slutsatser som redan dragits och därigenom kunna bidra till att ge förslag vid 
stadsplanering. För att fördjupa oss valde vi att göra en omvärldsbeskrivning i form av 
litteraturstudier av tidigare projekt. Dessa projekt och varför vi valt dem presenteras nedan. 
Under arbetet med litteraturstudierna insåg vi att näringslivets perspektiv saknades. Enligt 
en opublicerad förstudie inom logistik gjord av Maria Nilsson och Niklas Ljungheimer 
(2010) har transportörer lite att säga till om när det gäller hur och när varor ska 
distribueras. Därför valde vi att fokusera på butikers medvetenhet gällande samordnad 
distribution och citylogistik. Dessa intervjuer utgör tillsammans med litteraturstudierna 
grunden för vår analys och diskussion. 
Utöver litteraturstudier och intervjuer har vi tagit del av material under vår utbildning i 
form av föreläsningar och presentationsmaterial vilket har givit oss en förståelse av H+ 
som projekt och hur arbetsgången kan se ut inför ett så stort stadsförnyelseprojekt som H+. 
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2.2 Litteraturstudier 
Syftet med omvärldsbeskrivningen är att undersöka vad som studerats tidigare inom 
citylogistik och hållbarhet samt beskriva tidigare projekts utfall. Projekten har valts av oss 
utifrån de åtgärder som vi anser är lämpliga inför nya stadsförnyelseprojekt och samordnad 
distribution. Inom varje åtgärd valde vi att enbart titta på projekt genomförda i Europa, 
med tyngdpunkt på nordiska städer. Anledningen till detta är att det är likvärdiga regler i 
alla EU-länder, och därför borde erfarenheter från projekt i Europa kunna appliceras i nya 
stadsförnyelseprojekt som exempelvis Helsingborg och H+. Under vår första intervju 
rekommenderades det att OlVD HQ SXEOLNDWLRQ NDOODG ´'HQ JRGD VWDGHQ´ XWJLYHQ DY
dåvarande Vägverket (2007). Den utgjorde en bra grund och vi fick via det projektet fram 
fler publikationer skrivna av Vägverket/Trafikverket. Vidare sökte vi efter artiklar, 
rapporter och tidigare kandidat- och magisteruppsatser i databaser på internet. Även 
Campus Helsingborgs bibliotek har använts för att söka litteratur, dels böcker som redan 
fanns och dels böcker för fjärrlån.  En stor del av materialet vi använt kommer från H+ 
manualen som är framtagen av Helsingborgs kommun. Den har varit en bidragande del till 
information gällande fasen Helsingborg går igenom vid deras stadsförnyelseprojekt. 
Manualen har haft en betydande roll då den fungerar som ett ramverk och förhållningsätt, 
den är riktad till olika aktörer som medborgare, byggherrar, planerare och investerare för 
att fånga ett helhetsperspektiv av åsikter. 
 
2.3 Kvalitativa intervjuer 
Ostrukturerad intervju 
Den främsta anledningen till att vi valde en ostrukturerad intervju var för att det var tidigt i 
processen med uppsatsen och inga konkreta forskningsfrågor var fastställda. Vi anser även 
även att det öppnar upp för en mer bekväm intervjusituation där samtalet kan ta olika 
vinklar och ge oss information vi annars inte hade lyckats få. Genom att göra en 
ostrukturerad intervju enligt Bryman (2009) var vi inte låsta till fastsatta frågor och teman 
utan kunde ställa frågor efter vilka svar vi fick. Intervjun med Martin Wester genomfördes 
i stadsbyggnadsförvaltningens lokaler och samtliga i gruppen deltog. 
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Semi-strukturerade intervjuer 
För att få en uppfattning om vilka kunskaper och erfarenheter som finns om samordnad 
distribution var vår plan att genomföra 20 stycken semi-strukturerade intervjuer bland 
butiker i Helsingborg. 17 stycken ställde upp på intervjuer, två tackade nej och en hade inte 
befogenhet att svara på våra frågor. Vi använde oss av en intervjuguide med tre teman, (se 
bilaga), som skulle besvaras. Det lämnades även utrymme för ytterligare teman och 
följdfrågor efterhand som intervjun pågick. Vikten av att vi genomförde dessa intervjuer är 
stor. Vi har inte funnit något tidigare intervjumaterial där näringslivets åsikter kommit till 
uttryck inom vårt arbetsområde. Det bekräftades även under intervjuerna av ett antal 
butiksinnehavare, ingen hade tidigare ställt frågor till dem inom detta ämne. Våra 
intervjuer fungerar som en dialog med näringslivet där vi haft en första kontakt med dem 
vilket kan användas som grund att stå på. 
Anledningen till att vi valde semi-strukturerade intervjuer är för att det tillåter 
intervjupersonen att svara hur han/hon vill efter egen kunskap och erfarenhet samt för att 
man inte blir låst till de frågor som är uppsatta i förväg. (Bryman, 2009). Det finns fördelar 
och nackdelar av att använda denna metod vilket vi är medvetna om och tror att det kan ha 
tagit sig uttryck i att det ibland kan varit svårt att blanda in våra egna känslor, tankar, 
erfarenhet och kunskap vid intervjutillfället men inte på ett sådant sätt att det skulle 
påverkat utgången för denna uppsats nämnvärt. Valet av tidpunkt för intervjuerna skedde 
slumpvis över dagen utan att intervjupersonerna i förväg visste att vi skulle besöka dem 
vilket innebar att ingen förberedelse inför intervjun kunnat ske hos de berörda.  
För att dela upp frågorna i teman har vi tillämpat det som Patel och Davidson (1994)  
kallar ´RPYlQG WUDWW-WHNQLN´. Vi inledde med specifika frågor angående butikernas 
leveranssituation för att senare avsluta med mer generella frågor om samordnad 
distribution och miljöarbete inom logistikområdet. Längre och ledande frågor har undvikits 
för att minimera risken att påverka svarspersonen. 
Intervjuerna har genomförts med såväl chefer som personal för att få en spridning i 
resultatet av vilken medvetenhet som finns inom valda teman. Intervjuerna har spelats in 
enligt överenskommelse och samtliga personer har erbjudits att vara anonyma. När 
personerna har blivit tillfrågade har vi förklarat att vi skriver en kandidatuppsats vid 
Campus Helsingborg och vilket syfte intervjun fyller för vår uppsats. 
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Då avsaknaden av näringslivets perspektiv uppdagades sent in i arbetsprocessen hade vi 
tyvärr inte möjlighet att genomföra djupintervjuer. Även om dessa kortare intervjuer har 
visat starka indikationer på att området samordnad distribution inte är tillräckligt belyst 
hade vi troligtvis kunnat få mer utförlig information om djupintervjuer utförts. 
Validiteten och reliabiliteten i våra intervjuer 
För att bedöma huruvida undersökningens slutsatser hänger ihop används begreppet 
validitet. Naturalistisk infallsvinkel inom validitet innebär att forskaren gått ut till en 
naturlig miljö och samlat in material och är mest lämpad då en kvalitativ intervju använts 
(Bryman, 2009). Vi anser att vi har en hög validitet med en naturalistisk infallsvinkel då vi 
besökt butiker i Helsingborg stad och hämtat in intervjumaterial av personal där de 
dagligen arbetar. Enligt Patel et al (1994) innebär innehållsvaliditet att en utomstående 
granskar resultatet. Vi är medvetna om att vi inte har låtit någon utomstående granska våra 
svar därför kan vår innehållsvaliditet vara en brist. 
Reliabilitet är ett mått för tillförlitlighet och syftar dels till att undersöka huruvida 
slumpmässiga händelser påverkar resultatet. Enligt Patel et al (1994) bedöms 
överenstämmelsen mellan svaren från de olika intervjuarna som ett mått som kallas 
interbedömarreliabilitet. Vi anser att vi har en hög grad av interbedömarrealibilitet då vi 
varit tre stycken som förde anteckningar under intervjuerna samt att inspelningsutrustning 
användes för att ge möjlighet att gå tillbaka till materialet i efterhand.     
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3. Logistikens betydelse ur transportsynpunkt  
I detta avsnitt redogör vi för vår teoretiska utgångspunkt. Vi inleder avsnittet med att 
behandla hur vi i vårt samhälle sett på transporter genom olika tider. U töver det tar vi upp 
begreppet hållbar utveckling och hur Helsingborg arbetar med miljö, för att sedan avsluta 
med hur vi hanterar transporter idag samt vilka utmaningar transportsektorn kan tänkas 
komma att ha i framtiden. 
Världens största intresseorganisation inom logistikområdet, Council of Supply Chain 
Management Professionals (CSCMP) har definierat logistik enligt nedan: 
Logistik innefattar effektiva sätt att planera, genomföra och styra förflyttning och lagring av 
material samt produkter från råvara till slutkund för att möta kundens behov och önskemål. 
Dessutom innefattas informationsflödet som krävs för ett fungerande materialflöde (förf. 
översatt från CSCM hemsida 2011). 
Vi har valt att inleda detta kapitel med ovanstående definition för att läsaren ska förstå vad 
vi menar med begreppet logistik. Det finns ett antal definitioner, vi har valt denna för att 
dels världens största intresseorganisation står bakom den och dels för att det är efter detta 
begrepp vi har arbetat under vår studietid och under arbetet med denna uppsats. 
 
3.1 Distribution och dess utveckling  
Människan har länge haft tankar kring hur varudistribution och förflyttning av människor 
skall ske. Alla vägar bär till Rom lyder ordspråket och det var under romarriket som det 
första riktiga vägsystemet byggdes upp. Delar av dessa vägar används faktiskt än idag, t.ex 
Via Appia som var en huvudväg som utgick från Rom och sträckte sig drygt 50 mil åt 
sydöst. Romarrikets utbredning visar tydligt på hur avgörande möjligheterna att 
transportera varor och människor är för samhällets utveckling. (Johnson & Wahl i Hydén, 
2008) 
Även inom det militära har begreppet logistik spelat en stor roll, vilket vi kommer att 
återkomma till. Som ett exempel var kritiskt att få ut mat till fälttågen i krig och förflytta 
sig så effektivt som möjligt (Holm, 2007). Ett bra utformat och fungerande vägnät var 
därför en nödvändighet för att romarriket skulle hållas samman.  
 10 
 
När det gäller varutransporter var sjöfarten det dominerande transportsättet vid denna tid. 
Det berodde framförallt på att transporter via sjöar och floder hade avsevärt högre 
lastkapacitet än landtransporter. Sjöfarten som viktigaste distributionskanal höll i sig en 
lång tid framöver. Inte förrän ångmaskinen uppfanns under andra halvan av 1700-talet blev 
det ett skifte i transportsätt. Ångmaskinen skulle komma att påverka såväl varuproduktion 
som varutransporter. Det blev en effektivare varuproduktion vilket ledde till att 
produkterna även behövdes distribueras i högre takt och i större kvantitet. Med hjälp av 
ångmaskinen kunde även sjötransporterna effektiviseras men det var framförallt i 
kombination med järnvägen som ångmaskinen bidrog till utvecklingen av varutransporter. 
Med järnvägens hjälp kunde man nu transportera varor snabbare och effektivare än 
tidigare. Det var i England som järnvägsbyggandet tog fart på allvar år 1830 och 40 år 
senare var hela Europa sammanlänkat i ett järnvägsnät. Denna utbyggnad ställde nu högre 
krav på vägnätet. För att så många som möjligt skulle utnyttja detta nya transportsätt 
behövde vägarna till och från stationerna vara så bra som möjligt. (Johnson & Wahl i 
Hydén, 2008) 
Vägarna som fram tills denna utbyggnad mestadels trafikerats av häst & vagn och cyklar 
blir från 1900-talets början mer biltäta. I kontrast till att vi idag behöver minska 
bilanvändandet och därigenom minska antalet bilar i våra städer så fanns det år 1900 15 st. 
bilar i Sverige. De kommande 30 åren blev bilen allt mer populär och 1930 fanns det 150 
000 st. Under andra världskriget minskade antalet bilar något, sedan dess har det ökat och i 
årsskiftet 2010-2011 är summan uppe i 4 870 042 st. lastbilar och personbilar (Sveriges 
trafikskolors riksförbunds hemsida, 2011).  
Det vi idag kallar logistik kan vi alltså härleda tillbaka till antiken och romarriket. 
Uttrycket logistik återkommer ofta också inom det militära. Bland annat Ulf Petersson, 
chef för analysavdelningen på SAAB Group, som nämnde under Brinovas 
logistikkonferens i Helsingborg den 17:e mars - 2011 att logistik från början handlat om att 
skydda, effektivisera och kontrollera flöden med just militära resurser.  
Referenser finns från 1898, då fransmännen benämnde sättet att flytta och organisera 
trupper som logistik. Logistik blev vidare även känt inom båda världskrigen som 
aktiviteter och metoder som kan kopplas ihop tillsammans med distribution och 
transporter, de militära truppernas organisering och hur förvaring sker (Lummus, 
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Krumwiede och Vokurka, 2001). Problematiken kring hur varor transporterar på 
effektivaste sätt har en lång historia och kräver planering och eftertanke. Även om det inte 
var den huvudsakliga och primära uppgiften i de pågående krig vi beskrivit märktes det när 
logistiken inte fungerade, vilket gör det intressant och ger en bred ingång på problemet 
med logistik och varuförsörjning. 
 
3.2 Städers utveckling 
Tankarna bakom stadsplanering har förändrats över tid. Under antiken var det fokus på 
själva designen av staden. Städerna skulle ha två utpräglade huvudgator och i korsningen 
mellan gatorna skulle en s.k. huvudplats etableras. Förflyttar vi oss till medeltiden så 
utgjordes stadens centrum av framförallt kyrkan och marknadsplatsen. Från dessa platser 
spred sig gatorna ut mot en ofta omgivande mur. Under renässansen präglades 
stadsplaneringen av militära faktorer. I framförallt mindre städer skulle gatorna planeras 
efter oregelbundenhet för att förbrylla eventuella fiender.  
Det är inte förrän under 1700-talet och i början av 1800-talet som trafikfrågor på allvar blir 
betydande i stadsplaneringen. Efterhand som Europa får fler större städer som exempelvis 
London och Paris blir trafiken mer omfattande och redan vid denna tid så ser man ett 
behov av reglera trafiken.  
I takt med att antalet bilar blev fler resulterade det i att kring år 1950 fick bilen en 
dominerande ställning vid planering av trafiken i våra svenska städer. Konsekvenser som 
vi anser vara självklara att fundera över idag, såsom avgaser och buller, var man övertygad 
om skulle lösa sig självt genom att motorerna skulle bli renare och mer miljövänliga. 
Under 1970-talet tappar bilen sin dominerande ställning i stadsplaneringen och fler 
perspektiv vävs in. Trafiken skulle planeras efter stadens villkor och inte efter bilens samt 
att gångtrafikanter, cyklister och kollektivtrafik skulle samsas med bilen om utrymmet i 
städerna. Så sent som på 1990-talet när miljömedvetenheten i Sverige ökar i hög takt börjar 
man på allvar att se stadsplanering ur ett helhetsperspektiv. Olika intressen och trafikslag 
ska enas och att ytorna som trafikeras av respektive trafikslag ska vara så tillgängliga och 
säkra som möjligt. (Hydén, 2008) 
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3.3 Hållbar utveckling  
Uppsatsen är tänkt att fungera ur ett helhetsperspektiv, därför vill vi använda oss av teorier 
gällande hållbar utveckling. Vid planering av nya stadsprojekt blir hållbar utveckling ett 
centralt begrepp och nedan förklaras det utförligare. Stora delar av materialet kommer från 
rapporter innehållande erfarenheter kring hållbar utveckling som samlats för att ge olika 
infallsvinklar, därför valde vi att ta den mesta informationen där ifrån. 
Hållbar utveckling som begrepp blev mer känt genom Brundtlandkommissionen, som är 
det arbete som FN tillsatte under 1980-talet och som mynnade ut i en rapport med titeln 
Vår gemensamma framtid (förf. översättning).  Brundtlandkommissionen definierar hållbar 
utveckling som en utveckling som tillfredsställer dagens behov utan att äventyra 
kommande generationers möjligheter att tillfredsställa sina behov (WCED, 1987). 
IUCN (International Union for Conservation of Nature), arbetar med att hjälpa världen 
finna lösningar för våra mest brådskande miljö- och utvecklingsutmaningar. De har antagit 
den generella bilden för hållbar utveckling 2005, (Se figur 1), och menar att de tre 
sammanhållna cirklarna skall användas för att visa att de tre faktorerna behöver bli mer 
integrerade (The Future of Sustainability, 2006). Figur 1 är fritt grafiskt tolkad av oss och 
används vanligen i olika litteratur och artiklar för att symbolisera sammanhållningen av 
ekonomi, social och ekologisk hållbarhet. Även Statens offentliga utredningar (SOU) har 
beskrivit att fokus på ekonomi, socialt och ekologisk hållbarhet skall vara lika högt 
prioriterade för att försäkra oss om att ge nästkommande generationer en sund 
utgångspunkt (SOU 2004:104). 
Att sammanfläta de tre perspektiven 
innebär att intressenterna är medvetna 
och villiga att arbeta för alla tre 
perspektiv. Så ser inte alltid verkligheten 
ut idag och det leder till att det skapas 
särintressen 
F igur 1: Integrerad hållbar utveckling  (Fritt 
efter Report of the IUCN Renowned Thinkers 
Meeting, 29-31 January 2006) 
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3.4 Särintressen 
När projekt liknande H+ ska byggas finns det givetvis en mängd intressenter och 
därigenom en mängd särintressen. En fråga man kan ställa sig är vem som i slutändan 
bestämmer. Enligt manualen (2011) har H+ projektledning DUEHWDWHIWHUDUEHWVVlWWHW´2SHQ
sourFHSODQQLQJ´Denna sorts planering bygger det på att det ska vara ett öppet klimat med 
flexibilitet där nya insikter och tankesätt ständigt välkomnas (Manualen, 2011). Vidare 
bygger planeringen på en gränsöverskridande samverkan där olika kompetenser och 
verksamhetsområden får delta i utvecklingen av framtida projekt.  
Tidigare erfarenheter visar dock att det inte är så enkelt som det låter. Sociologen Birgitta 
Henecke har i sin bok Plan & protest (2006) studerat fyra olika projekt i Skåneregionen. 
Enligt studien är det nödvändigt att stadsplaneringar klarar av motsättningar mellan 
allmänheten, privat- och offentlig sektor. I nya plan- och bygglagen som träder i kraft den 
2 maj 2011 ska dessutom allmänheten få mer centralt inflytande vilket kan bidra till ökade 
svårigheter i beslutsfattandet. (Henecke, 2006 s. 79)  
Enligt plan- och bygglagen är det ökade inflytandet för allmänheten ett led i att: ´IUlPMDHQ
samhällsutveckling med jämlika och goda sociala levnadsförhållanden och en god 
långsiktig hållbar livsmiljö för människorna i dagens samhälle och för kommande 
JHQHUDWLRQHU´(Plan- och bygglagen (2010:900)).  
Att särintressen kan vara ett problem bekräftas av fler, bl.a. av Anders Gullberg, chef och 
forskningssekreterare vid Kommittén för Stockholms forskning. Gullberg menar i artikeln 
´3HQQLQJHQMRUGHQRFKSDUDJUDIHQVW\U´ att stadsutveckling är en långsam process 
och tar även upp dilemmat med att tre parter ska enas. Gullberg menar dock att det framför 
allt är pengarna (kreditgivare), markägare och politiker som ska komma överens.  
Det finns alltså ett antal dimensioner, exempelvis ekonomiska och politiska, att ta hänsyn 
till vid stadsutvecklingar. Vi vill belysa problematiken kring detta för att göra läsaren 
förstådd i de utmaningar som finns. 
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3.5 Helsingborg & hållbarhet 
Huvudintentionerna inför H+ är att skapa nya mötesplatser, rekreativa nätverk samt göra 
staden mer integrerad. Mötesplatserna är tänkta att få en stark attraktionskraft och fokus är 
på utveckling som bidrar till att skapa stadsliv inom hela H+ området. Området kommer att 
vara ett samspel av bebyggelse, parker och gröna stråk. Tanken är att det ska medverka till 
ett bra klimat samt skapa en upplevelserik miljö att infinna sig. En mer integrerad stad ska 
skapas genom att väva ihop centrum med de södra stadsdelarna. Resan för H+ är från 2011 
med en planeringsfront som sträcker sig till mitten av 2030-talet. Under perioden skall 
kommunikation och samverkan genomsyras i projektet. H+ är en process som hela tiden 
ska utvecklas. (Manualen, 2011). 
Helsingborg stad har länge arbetat aktivt för en bättre miljö, vilket är viktigt när H+ 
projektet nu ska starta. Helsingborgs kommun har varit delaktigt i nätverket Healthy Cities 
sedan 90-talet. Det är ett europeiskt nätverk som skapats genom WHO (World Health 
Organization) för en hållbar utveckling och en bättre folkhälsa. Organisationens slogan 
lyder: "Healthy Cities planerar för den jämlika folkhälsan - såväl som jämlika 
förutsättningar för en hållbar utveckling - ur samtliga perspektiv" (Healthy cities hemsida 
2011). Tanken med nätverket är att arbeta tillsammans där både tjänstemän och politiker 
arbetar med planeringen av strategiska frågor i kommunen.  
Nyligen tog Helsingborg stad fram ett miljöprogram som sträcker sig mellan 2011-2015, 
men det första miljöprogrammet i Helsingborg antogs redan 1983 med mål för 
Helsingborgs verksamheter. Visionen för miljöprogrammet är att: ´År 2035 är Helsingborg 
en livskraftig, energi-neutral och attraktiv stad som existerar i harmoni med människan och 
LEDODQVPHGQDWXUHQ´(Miljöprogram för Helsingborgs stad 2011-2015, 2011). Visionen är 
satt till samma år H+ beräknas vara färdigt dvs. 2035. Det nuvarande miljöprogrammet 
antogs i kommunfullmäktige i oktober år 2010 och består av mål och etappmål för hur 
staden vill arbeta med miljöfrågor och för hur natur- och kulturmiljön ska förvaltas och 
användas. Etappmål 5e handlar om att underlätta för godstransporter på järnväg och till 
sjöss, genom bl.a. effektiva omlastningsstationer och hög transportkvalitet till hamnen. 
Etappmål 5f beskriver att staden vill minska lastbilstrafiken i tätorten genom 
samlastningslösningar. Miljöprogrammet visar att det finns en medvetenhet och en önskan 
ifrån stadens sida att utveckla godstransporter vilket vi tror är en nödvändighet för att det 
ska kunna fungera i slutändan. Vi kommer nu gå in på samspelet på trafik och miljö. 
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3.6 Trafik och hållbarhet 
Ett av flera syften med H+ är att utvecklingen ska resultera i social, ekonomisk och 
ekologisk hållbarhet. Av dessa kommer vi att fokusera på utmaningarna med en 
miljömässig hållbarhet därför att det finns en uttalad strävan enligt manualen att arbeta 
miljömässigt hållbart över lång sikt. Det finns olika definitioner på vad miljömässig 
hållbarhet innebär, enligt H+ projektet betyder miljömässig hållbarhet att: ´Med H+ kan 
Helsingborg växa och förtätats genom återanvändning av före detta industrimark. H+ 
innebär en betydande utbyggnad i stationsnära läge vilket kraftfullt bidrar till hållbart 
resande´ (H+ hemsida 2011). 
H+ kommer verka för att förtäta staden och minska behovet av att resa med bil. Med en 
bil- och fordonsbegränsad stad prioriteras gång- & cykeltrafik därefter kollektivtrafik och 
till sist fordonstrafik. Bilen ska vara det sista alternativet, som man tar till om det verkligen 
behövs. (Manualen, 2011). I takt med att biltrafiken begränsas får det konsekvenser för 
andra, bl.a. varudistribution vilket betyder att det krävs bättre logistiklösningar. Vi går 
därför vidare med att undersöka området citylogistik. 
 
3.7 Citylogistik 
Antalet forskare och publicerade artiklar inom citylogistik visar sig öka hela tiden. (Quak, 
Van Duin & Visser, 2008). Konferenser med temat citylogistik hålls med jämna mellanrum 
och detta år äger konferensen rum i Spanien. Professor Eiichi Taniguchi, världsledande för 
forskning inom logistik och av många ansedd vara fadern till begreppet citylogistik, har 
tillsammans med flera ledande professorer inom logistikområdet samlat de forskningsrön 
som kommit fram under konferenserna och resultat av projekt gällande citylogistik i boken 
Innovations in logistics (2008).  För att ge läsaren en förståelse för begreppet citylogistik 
har vi valt Taniguchis defLQLWLRQ ´(Q WRWDOW RSWLPHUDG SURFHVV I|U ORJLVWLN RFK
transportaktiviteter för transportföretag i storstadsmässiga områden medan hänsyn tas till 
WUDILNPLOM|Q WUDILNWUlQJVHORFKHQHUJLNRQVXPWLRQ LQRPUDPYHUNHW I|UPDUNQDGVHNRQRPL´
(Taniguchi et. al 1999, sid 3-37). 
Målet med citylogistik 
Målet med citylogistik är att optimera logistiksystemet för den offentliga och privata 
sektorn i tätorter. Det finns ett antal bakomliggande faktorer till varför vikten av 
citylogistik ökar. Främst innebär det att den storstadsmässiga godstrafiken ökar i snabb takt 
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(Tsolakis & Naudé, 2008). Citylogistikens mål i nya och befintliga stadsprojekt är att 
reducera andelen halvtomma lastbilar och förbättra ekonomiska samt miljömässiga 
aspekter i leveranser som sker in i tätbebyggda områden likt dagens stora städer (Taniguchi, 
Thompson & Yamada 2008). 
Som vi tagit upp tidigare finns det särintressen mellan intressenter i stadsplaneringar, 
området citylogistik är inget undantag. Taniguchi et al. (2001) menar på att gränserna 
mellan intressenter som exempelvis speditörer, rederier, kommuner och regering behöver 
suddas ut för att uppnå positiva sociala, ekonomiska och miljömässiga aspekter. Vidare har 
Thompson och Taniguchi (2001)  givit förslag på möjliggörande initiativ inom citylogistik 
där samverkan utgör en stor del. 
Att utvecklas mot ett mer hållbart transportsystem kommer att kräva förändringar och 
innovationer i både den offentliga och privata sektorn (Allen & Browne, 2010). Det blir då 
en förutsättning i citylogistik att de som är styrande i regering och inte minst kommuner 
blir en ledande faktor. Inte bara när det gäller infrastruktur och prissättning för att köra på 
vägarna, utan också genom att kontrollera och reglera viktbegränsningar utav lastbilar, 
vilka tider det får köras in och ut ur städerna, parkering och avlastningszoner samt 
kontrollera lastbilarnas ålder (Tsolakis et al 2008).  
Hållbar citylogistik 
Boken Green Logistics är framtagen av flera ledande logistikakademiker tillsammans med 
professorn och föreståndaren inom forskningcentret för logistik i Edinburgh, Alan 
McKinnon. I sin litteratur tar de upp nyckelområden för en framtida hållbar utveckling 
inom logistik och bidrar till en rad nya insikter, erfarenheter och kunskaper, vi har 
fokuserat på deras resonemang kring hållbar citylogistik. 
En rapport skriven av europeiska kommissionen 2007 visar på att ungefär 80 % av Europas 
medborgare bor i tätorter, på så vis krävs det mycket transporter in och ut ur stadskärnorna 
med stora mängder tjänster som ska utföras och varor som ska levereras. Detta har medfört 
att behovet av godstransporter ständigt ökar. (Allen & Brownes, 2010)   
Författarna beskriver att utnyttjandet av infrastrukturen är av hög prioritet i städer. 
Anledningen är att det inte finns mycket mer utrymme i större städer att använda för 
transporter av privata slag. Transporter är en stor orsak till negativ påverkan på sociala och 
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miljömässiga plan, och innefattar bl.a. trafikolyckor, utsläpp av växthusgaser, trafikköer 
och buller.   
För att kunna minska konsekvenserna och på sikt få bukt med trängseln i städerna behövs 
nya tankesätt. Vid framtida planering krävs det en effektiv och hållbar strategi för att 
hamna i rätt riktning. Nedan är nyckelfaktorer för just det ändamålet. (Allen, Andersson, 
Browne and Jones, 2000) 
x Leveranser skall ske med så få inverkningar på miljö och sociala faktorer som 
möjligt. 
x Stadsplanerare kan få behöva kontrollera eller åtminstone påverka förflyttningar 
av gods och fordon. 
x Planerare från tätorter, stad och kommun samt myndigheter för transport, 
godstransporföretag måste hjälpas åt för att klara dessa mål 
x Transportföretag måste optimera effektiviteten för att minska trafikstockningar och 
miljöpåverkan 
Vidare blir det också kritiskt att politiker tar hänsyn till faktorer som: 
x Hur de ekonomiska, sociala och miljömässiga målen sätts upp hos myndigheten i 
tätorten 
x Graden av olika godstransporter och annan trafik 
x Tätortens stadsutformning, dess storlek och förtätning 
Enligt studier gjorda för EU kommer det att ske en dramatisk ökning av transporter fram 
till 2050. Denna studie innefattar även Sverige. Vår redan ansträngda infrastruktur kommer 
få det ännu tuffare då godstransporter och resor ökar. I och med att världens befolkning blir 
globaliserad blir det effekter som får världsekonomin och världshandeln att öka vilket i sin 
tur är drivkrafter som gör att transporter påverkas både på korta och långa sträckor. 
(Trafikverkets omvärldsanalys 2011) 
Avslutningsvis förklarar McKinnon (2010) att logistikbranschen förväntas bidra väsentligt 
för att reducera de negativa CO2-utsläppen till den nivå som krävs för att jordens 
medeltemperatur inte ska öka med mer än 2°C fram till år 2100. Men trots den insatsen så 
står vi inför en hel del omfattande klimatförändringar och det ska fortfarande ställas höga 
NUDYSn OlQGHU L IUDPNDQW I|UDWWSULRULWHUDDUEHWH LQRPPLOM|IUnJRU I|UHQPHU´JU|QDUH´
logistik. 
För att undersöka kopplingen mellan citylogistik och hållbar utveckling kommer vi i 
följande kapitel beskriva hur olika projekt utformats och redogöra för utfallen av dessa.  
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4. Omvärldsbeskrivning 
I detta avsnitt kommer det att undersökas och beskrivas olika lösningar på varudistribution 
i innerstäder. Kapitlet tar upp fyra olika strategier inom varudistribution. Vi beskriver 
respektive strategi och tar upp olika projekt som genomförts.  
4.1 Miljözon 
Miljözoner innebär att ett område, ofta innerstaden, har särskilda krav på de fordon som 
trafikerar zonen. Bestämmelserna för miljözoner i Sverige styrs av regler som anges i 
trafikförordningen (SFS 1998:1276 kapitel 10). I Sverige har miljözoner införts i 
Stockholm, Göteborg, Lund och Malmö för fordon över 3,5 ton. I samtliga städer omfattas 
framförallt stadskärnorna med undantag av större genomgående trafikleder.  
Euroklasser kallas de standardiserade utsläppskraven från EU, som beskriver hur mycket 
föroreningar ett fordon får släppa ut. Desto renare fordonet är desto högre 
Euroklassificering får det. Beroende på vilken klassificering lastbilarna har gäller 
tillståndet att köra in i miljözonen fram till olika förbestämda årtal. 
Helsingborg har i dag en miljözon som avgränsas av Hälsovägen i norr och Bryggaregatan 
i söder. Anledningen till miljözonen är den höga 
halten kvävedioxid som är uppmätt på centrala 
platser som Drottninggatan, Södra 
Stenbocksgatan och Hälsovägen.  
Miljözonen ställer samma miljökrav som 
reglerna i SFS 1998:1276, detta för att ställa 
krav på de tunga fordonen över 3,5 ton som 
trafikerar de centrala delarna av staden. 
Därigenom minskas utsläppen i Helsingborg där 
nyttan är som störst, alltså där flest människor 
bor, rör sig och arbetar. Helsingborgs stad anser 
att miljözonen fungerar som ett välbehövligt 
komplement till utsläppskraven på nya fordon, 
då den ser till att inte alltför gamla och smutsiga 
fordon används i staden. (Helsingborgs kommun 
hemsida 2011)   Bild 2: Miljözon i Helsingborg  
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Det är intressant att se hur andra skandinaviska städer har försökt lösa problem med 
varudistribution i innerstaden. Den 1 september 2008 infördes miljözoner i stora delar av 
Köpenhamn och hela Fredriksberg. Reglerna för miljözonerna är att fordonets motor måste 
klara emissionsnivåerna för den centralt utarbetade Euroklass 4. Alla fordon över 3,5 ton 
som kör in i miljözonen måste ha ett miljözonsklistermärke tydligt synligt i framrutan. Alla 
miljözonerna är tydligt skyltade och det råder inga oklarheter när man kör in eller ut ur en 
miljözon. Om ett fordon kör in utan tillstånd kan kommunen tillsammans med polisen 
bötfälla företaget upp till 15 000 DKK samt ytterligare 5 000 DKK för chauffören.  
Köpenhamns kommun förväntar sig att miljözonerna ska ge en årlig hälsovinst, bl.a. i form 
av 150 färre för tidiga dödsfall och 8000 färre astma-anfall per år. (Eveby, 2010) 
I Rom, Italien har det införts en något annorlunda lösning på miljözon vilket gör det 
intressant att titta på. Rom är en historisk stad och försök för att begränsa trafiken i de 
historiska delarna är viktigt.  Rom har infört restriktioner som en del av Civitas-projektet 
MIRACLES. Restriktionerna gäller samtliga fordon som vill färdas inom zonen, fordonen 
slussas in genom särskilda grindar som använder nummerplåtsigenkänning för att släppa in 
fordonen. Det är endast fordon med utfärdade tillstånd som har rätten att passera grindarna 
och utsläppskraven är stränga. Målet med projektet är huvudsakligen att minska den totala 
trafiken i de historiska delarna av Rom, vilket har lyckats då trafiken har minskat mellan 
10-20 % beroende på tid på dygnet. (Civitas Initiative hemsida 2011)  
 
4.2 Framkomlighets- och tillgänglighetsåtgärder 
Framkomlighets- och tillgänglighetsåtgärder för leveranser i stadsmiljö är ett koncept för 
effektivare användning av befintlig infrastruktur i städer. Exempel på en sådan lösning är 
att installera s.k "multi-use körfält" för användning av olika ändamål under dagen, eller 
särskilda leveransområden för lastning och lossning med specifika tidpunkter på dagen. 
Positiva effekter kan vara minskade trafikstockningar och förseningar samt minskad 
energiförbrukning. (NICHES, 2005) 
Framkomlighets- och tillgänglighetsåtgärder har testats i Sverige där Göteborg är ett av 
exemplen. I Göteborg har det givits tillåtelse för miljözonscertifierade distributionsfordon 
över en viss fyllnadsgrad att köra i kollektivtrafikkörfält samt fått 13 särskilda lastzoner till 
sitt förfogande. Kriterier för att få tillstånd att utnyttja dessa körfält och zoner innebär att 
 20 
 
utnyttjandet av lastutrymmet ska vara 65 % eller mer av den totala kapaciteten. Målet med 
detta var att minska antalet fordons-km i Göteborgs stad samt minska miljöpåverkan. 
(START, 2009) 
Enligt START, (2009) har projektet i Göteborg bidragit till minskad tung trafik i centrum 
och mindre miljöpåverkan. Det har även visat på positiva effekter ur ett ekonomiskt 
perspektiv genom attraktivare miljö för fotgängare och näringsidkare vilket i sin tur ökat 
fastighetsvärdena. För liknande projekt anser de att intern och extern kommunikation, 
intressenternas medverkan och engagemang samt att politiska, kulturella, organisatoriska, 
finansiella och lagars aspekter påverkar projektets utfall. 
Om man tittar utanför Sverige och på en mindre stad i Helsingborgs storlek så är Ålborg, 
Danmark ett bra exempel på framkomlighets- och tillgänglighetsåtgärder. I Ålborg 
startades ett projekt med målet att uppnå effektivare godstransporter i stadens centrum 
genom att öka framkomligheten för distributionsfordon, samtidigt som tillgängligheten för 
fotgängare förbättras. Genom ändrade leveranstidpunkter, utvidgade lastzoner samt 
möjlighet till konsolidering av transporter genom bättre samarbete mellan kommunen, 
transportköpare och transportörerna lyckades man få en mer organiserad distribution på 
gågatorna i centrum. I utvärderingen av projektet kom de fram till att transporterna blev 
effektivare och det tog kortare tid att leverera, speciellt på gågatorna. Arbetsmiljön blev 
bättre för chaufförerna genom mer samarbete och kommunikation mellan parterna. 
Däremot blev inte körsträckorna kortare och antalet fordon minskade inte. Projektet som 
helhet blev lyckat och används fortfarande, det har även kompletterats med 
omlastningscentraler och miljözoner. (Ålborg kommun, Danmark 2003) 
Denna typ av åtgärder fungerar även i väldigt stora städer som t.ex. i Barcelona, Spanien. 
Där har det införts särskilda multi-use körfält på ett antal vägar där variabla skyltar visar 
vilka som får använda fälten beroende på tid på dygnet. Målen för SMILE projektet (Street 
Management Improvements Loading/unloading Enforcement) i Barcelona var att öka 
kunskapen om mönstret av varuleveranser, omfattningen av de nuvarande problemen samt 
sammanföra intressenter i transportsektor i syfte att fastställa deras (ibland motstridiga) 
behov och intressen. Projektet har resulterat i mindre olovlig parkering av invånarna, och 
under timmarna som körfältet är tillägnat lastning och lossning har lastbilarna allt som 
oftast hittat en plats att stanna, dubbel parkering förekommer nu väldigt sällan. Detta har 
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medfört ett bättre trafikflöde under rusningstid och trafikstockningarna har minskat. De 
variabla skyltarna är väl synliga och anses ha en stark bidragande faktor till den totala 
framgången för systemet i Barcelona. (Eltis hemsida 2011) 
 
4.3 Tidsreglerad distribution 
Tidsreglerad distribution innebär att leveranser till butiker i innerstaden sker under 
kvällstid eller tidig morgon när staden vanligtvis är tyst och stillsam, vanliga tider för 
denna typ av distribution är mellan 22:00 och 07:00 (Forkert & Eichhorn, 2005). Det finns 
i dagsläget ett fåtal städer som använder sig av tidsreglerad distribution, och de som finns 
idag är försöksprojekt.  
Ett sådant försöksprojekt har utförts i Stockholm för att undersöka om nyttjandegraden av 
fordon, lager, personal och infrastruktur kunde öka genomfördes ett pilotprojekt på 
Östermalm i Stockholm där leveranser fördelades över ett helt dygn. Projektet syftade även 
till att minska den negativa miljöpåverkan transporterna medför, vilket gör det intressant 
för Helsingborg. 
Utvärderingen av projektet visade tydliga fördelar på minskad tidsåtgång för leveranserna 
och därigenom minskad miljöpåverkan, lättare att lossa gods, bättre leveranssäkerhet, 
mindre trafik och bättre utnyttjande av fordonsflottan. Nackdelarna som uppdagades var 
förändringar i arbetstiderna både för chaufförerna och för butikspersonalen. Eventuella fel 
och brister i leveranserna blir svårare att korrigera. Utöver det måste skolor och liknande 
organisationer behandlas som en särskild kundkategori då de inte kan jobba kvällstid. 
Utvärderingen visar att kvällsdistribution skapar möjligheter för leverantörer att införa ett 
processtänkande och kan förhoppningsvis leda till att skapa en acceptans för 
varuleveranser på kvällen som t.ex. sopbilar och tidningsbud.  
Hoten mot kvällsdistribution anses att det kan vara mer störande för allmänheten, olika 
EU-krav gällande transporter samt traditionens makt: vi har alltid gjort så här, varför ska vi 
ändra? (Blinge & Franzén 2007) 
I Barcelona genomfördes ett försök där lastbilar på 40 ton levererade varor nattetid direkt 
till ett 20-tal livsmedelsaffärer över hela staden istället för att gå via den regionala 
distributionscentralen. För att minska störningarna för allmänheten i form av buller 
 22 
 
användes anpassad utrustning vid på- och avlastning av varor. Projektet blev lyckat både 
avseende ljudnivåerna samt att sju lastbilar som kört under dagen kunde ersättas med två 
lastbilar för nattleveranserna, detta genom en ökad effektivitet då distributörerna undvek 
den trängsel som finns under dagen. I Spanien är det affärsägarna som själva står för 
transporterna och argumenten för nattleveranser är: reducerade kostnader med användning 
av större lastbilar samt att leveranserna kan ske upp till en tredjedel snabbare än på dagen 
på grund av trafiksituationen. (Forkert & Eichhorn, 2005) 
En nackdel med nattdistribution är arbetstiderna för butikspersonalen, i Belgien gjordes ett 
försök att lösa det problemen. För att minska problemen med trafikstörningar utvecklade 
ett antal bilförsäljare i Belgien ett system för nattdistribution. Deras lokaler utrustades med 
automatiska luftslussar eller skyddade behållare där leverantörerna kan placera 
leveranserna när som helst under natten. Detta möjliggör leveranser av varor mellan 22:00 
och 06:00 utan att bilförsäljarna behöver ta in nattpersonal. 
De positiva effekterna är att det vanligtvis inte finns problem med överbelastningar av 
trafiknätet under natten vilket ger snabbare och effektivare leveranser för 
transportföretaget. Nattransporterna bidrar till ett minskat antal lastbilar på vägarna under 
dagen. Nackdelarna är bristen på kontakt mellan affärsinnehavaren och leverantören, vilket 
kan vara problematiskt i en situation med skadade eller förlorade varor och vem som bär 
ansvaret under transporten. Problem kan även uppstå med buller speciellt i närheten av 
bostadsområden, men även ökade övertidskostnader för transportföretagen kan uppstå. 
(STRATEC S.A. 2002) 
 
4.4 Samordnad distribution 
Samordnad distribution är en av de vanligaste lösningarna vid försök att skapa effektivare 
varudistribution i städer. Inom ett EU-projekt kallat BESTUFS (BEST Urban Freight 
Solutions) har Allen, Thorne och Browne (2007) sammanställt en guide med goda exempel 
på hur stadens godstransporter kan utformas. Guiden beskriver samordnad distribution som 
distribution via en särskild central där olika leverantörer samlastar sina leveranser. Istället 
för att en leverantör kör till fyra olika butiker inne i staden levereras godset till en 
distributionscentral som kan samordna leveranser till flera olika kunder och som sköter 
sluttransporten.   
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Med samordnad leverans via distributionscentraler kan det skapas en effektivisering av 
varutransporter och användningen av lastfordon. Det finns även möjlighet att använda 
miljövänligare fordon som elfordon vid leveranserna från distributionscentralen till 
slutkund. Allen et al (2007) har sammanställt erfarenheterna från olika försök inom 
samordnad distribution och försökt visa vilka faktorer som har varit viktiga för de 
framgångsrika uppläggen samt svagheter från mindre lyckade upplägg. Samordnad 
distribution har störst chans att lyckas under följande omständigheter: 
x Stora existerande problem inom distributionsområdet. 
x Befintlig infrastruktur klarar inte av ökningar i av transporter. 
x Tillgång till finansiering  
x Starkt engagemang av både de offentliga och privata sektorerna. 
Författarna drar även slutsatsen att samdistributionssystemet måste vara självbärande i 
längden, samt ha logistiska fördelar för alla inblandade parter. Den vanligaste drivkraften 
för samordnad distribution är att man vill minimera de negativa effekter i stadskärnan, då 
allmänheten gynnas av en samordnad distribution anses det rimligt med offentligt stöd till 
centralerna. 
I Sverige är Linköping ett bra exempel på ett samdistributionsförsök. Det utfördes ett 
utvecklingsprojekt för samordnade varutransporter som fick namnet SAMLIC 
(SA Mdistribution med Lastbil I City), projektet var initierat av näringslivet i Linköping. 
Bakgrunden till projektet är att företagen i Linköping upplevde att kostnaderna steg på 
grund av den ökande trängseln i staden, syftet med projektet var således att mäta möjliga 
vinster med samordnad distribution och för att få praktiska erfarenheter inom området. I 
projektet ingick fyra olika distributörer som samarbetade under projektets gång. Resultatet 
från projektet visade att med samordnad distribution minskas utkörningstiden med en 
femtedel, fordonsbehovet med en tredjedel och att körsträckan halverades. (Fors, 2005) 
I Frankrike har man visat att det fungerar att använda samordnade transporter, där finns 
flertalet samordnade distributionscentraler för omlastning från stora transportfordon till 
mindre distributionsfordon för att åka in i stadskärnor. En sådan central ligger i staden La 
Rochelle där man har förbjudit fordon över 3,5 ton att leverera i stadskärnan, dessa fordon 
måste använda distributionscentralen där godset omlastas för att därifrån transporteras 
vidare av elektriska fordon in i staden.  
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Erfarenheter från tidigare projekt i Frankrike visar att distributionscentraler som endast 
används för omlastning och konsolidering av leveranser inte är ekonomiskt hållbara utan 
kräver kontinuerligt finansiellt stöd. Enligt OECD verkar den mest hållbara lösningen vara 
att komplettera samordnad distribution med andra verksamheter, t.ex. transporter företag 
emellan inom stadskärnan eller att distributionscentralen erbjuder tillfällig lagring. Den 
stora svårigheten med allmän omlastning, som tydligt visas i La Rochelle, är att hitta 
företag som är villiga att arbeta både med samordnad distribution och andra verksamheter 
samtidigt. (OECD, 2003) 
En innovativ lösning på samordnad distribution är att använda spårvagn som 
transportmedel med en distributionscentral i utkanten av staden. Anledningen till att vi har 
med samdistribution med spårvagn är att i ett projekt kallat SPIS (Samverkan för spårväg i 
Skåne) arbetas det för att på sikt bygga spårväg i Helsingborg, Malmö och Lund. I 
Helsingborg är förhoppningen att den första etappen ska stå klar runt år 2020. 
(Helsingborgs dagblads hemsida 2011). När det gäller distribution med spårvagn finns det 
relativt få projekt som genomförts och de flesta har lagts ner p.g.a. av det ansträngda 
ekonomiska läget. Det enda nuvarande exemplet på distribution med spårvagn finns i 
Dresden, Tyskland där bilföretaget Volkswagen kör regelbundna turer mellan två fabriker, 
vilket gör det svårt att applicera på normal varudistribution. 
 
4.5 Summering av omvärldsanalys 
Vår omvärldsbeskrivning har visat att det finns ett antal exempel på projekt som försökt 
minska den negativa miljöpåverkan som varudistribution kan orsaka. Efter en genomgång 
av de olika lösningarna anser vi att samordnad distribution är en åtgärd värd att gå vidare 
med. Vi har valt att intervjua näringslivet i Helsingborg och undersöka vad näringsidkarna 
vet om samordnad distribution och hur inställningen ser ut till de effekter åtgärden medför.  
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5. Intervjuer med näringslivet 
I detta kapitel har vi sammanställt svaren från de kort-intervjuer vi gjort med butiker i 
Helsingborg. Intervjuerna är gjorda utan att personerna tagit del av frågorna tidigare och 
de är utförda i respektive butik. 
Intervjuerna genomfördes med personer från näringslivet i Helsingborg i de södra och 
norra stadsdelarna av stadens centrum. Näringslivet är i detta avseende butiker med 
varierande storlek och försäljning av olika typer där elektronik, klädaffärer, hälsokost och 
fritidsaffärer är representerade. Intervjuerna utfördes mestadels med butikspersonal men 
det förekom också att personalchef och butikschef fanns tillgängliga. Svaren vi erhöll har 
varit av liknande karaktär och är sammanställda nedan. Intervjuguiden finns bifogad (Se 
bilaga 1). 
Det finns väldigt olika behov kring transporterna hos de olika butikerna beroende på hur 
stort eller litet företaget är. Är butiken med i en affärskedja blir transportsituationen väldigt 
olik till skillnad mot att det handlar om en vanlig butik. Ibland finns en efterfrågan som 
möjliggör att butikerna kan fylla egna lastbilar medan det ibland bara handlar om ett 
mindre paket som till och med hämtas själv vid en terminal eller postkontor. Butiker som 
klarar av att fylla egna lastbilar behöver inte tänka på den ekonomiska fördelen med att 
samlasta. När vi frågade huruvida respektive butik kunde styra sina leveranser var det till 
viss del möjligt vilken tid på dygnet de önskade leverans. Det ska också poängteras att för 
en extra kostnad är det ofta möjligt att köpa sig till en mer specifik tid, men det är oftast på 
förmiddagen man kan justera tiderna då de större lastbilarna har tillstånd att leverera i 
stadskärnan. Vad som framgick under intervjuerna är att butikerna framhåller vikten av att 
få leveranser relativt tidigt på morgonen. En del skulle gärna till och med ta emot 
leveranser innan öppningstid för att hinna plocka upp varorna samt ställa ut dem i butiken 
innan kunden kommer medan andra var nöjda som det är idag och inte vill ha leveranser 
innan öppningstid. Att ta emot varor på sena kvällar eller under natten visade på ett svalt 
intresse eller att det inte var något alternativ alls då personalkostnader skulle skena iväg 
samt problem att pussla ihop de nya arbetspassen för de anställda. 
Orsaken till att transportsituationen ser ut som den gör idag med mindre gods per sändning 
menade butiksägarna berodde på ett förändrat inköpsbeteende, förut tog man hem i större 
partier och hade godset på lager. Idag använder många butiker sig av just-in-time och vill 
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då inte ha något lager. Till viss del handlar det även om hanteringen och att det ska gå så 
snabbt som möjligt och vara så ekonomiskt för alla parter inblandade.  
I de fall butikerna inte kunde styra sina leveranstider överhuvudtaget berodde det på att de 
ingick i en större kedja och därmed är låsta till ett centralt avtal med centralt styrda lager 
och leveranstider. Det kunde även bero på att butikerna var lokaliserade på så sätt att regler 
för infart med lastbilar var begränsade till en viss tid på dygnet. De större butikerna som 
ingick i affärskedjor ansåg att tiden att få hem varan ibland går före kostnaden, detta för att 
ha så lite i lager som möjligt och få ut alla varor synligt i butiken.  
Alla som ställde upp på intervju blev tillfrågad om miljöfrågor inom varudistribution är av 
intresse för företaget. Inte helt oväntat svarade alla att det är intressant men att det inte 
alltid finns en uttalad strategi för hur det ska behandlas. De större butikskedjorna menade 
på att det idag finns avdelningar på huvudkontoret som aktivt arbetade med miljö- och 
logistikfrågor som sedan är tänkt att genomsyra hela företaget. De mindre butikerna tog 
bland annat upp källsortering och andra enklare åtgärder som de försöker arbeta med på 
lokal nivå. Dock fanns det inte ett uttalat arbetssätt för logistik och miljö. 
En del butiker menade på att de skulle kunna använda sig av samordnade leveranser så 
länge det inte påverkade deras leveranstider. Kunden är viktigast och får inte drabbas i 
slutändan, vilket är en självklar prioriteringsfråga för alla som ställde upp på intervjun. Det 
är ändå generell okunskap kring området samordnad distribution som vi upptäcker vid 
intervjuerna och det är genomgående bland de vi frågat med undantag för ett par personer 
menade att det idag redan pågick en samordnad distribution i det arbete som DHL, 
Schenker och Posten m fl. aktörer gör. Många svarade ändå att de inte vet någonting om 
samordnad distribution och menar på att många inom näringslivet helt enkelt inte har tid att 
tänka på förändringar och hur det skulle gå till. För att citera en butiksinnehavare, som valt 
att vara anonym, på frågan hur innovativa transportlösningar ser ut om han själv får 
bestämma svarar han´'HWYHWYLW\YlUULQWHVRPVDgt fungerar det väldig bra som det är 
idag. Vi skulle nog inte önska någon förändring´ (Anonym butiksinnehavare, 110527).    
Det är fakta vi är tacksamma över som kommer fram i våra intervjuer vilket ger oss ett 
perspektiv när vi nu går över till vår analys och slutsats.  
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6. Analys och slutsats  
Här nedan kommer vår analys och slutsats där vi besvarar våra forskningsfrågor med 
hjälp av vårt empiriska material samt teori som vi tidigare redogjort för utgör vår grund. 
6.1 Samarbete ± lättare sagt än gjort 
Som framgår i denna uppsats kommer det i framtiden att ställas nya krav på 
varudistributionen in till städer. Vi anser att områdena citylogistik och hållbar utveckling 
måste närma sig varandra och att citylogistik är en självklarhet för en hållbar stad. Det 
kommer att ställas nya och hårdare krav på varudistribution i takt med att transporterna och 
trycket på infrastrukturen ökar i enlighet med trafikverkets omvärldsanalys, gjord 2011. 
Därför anser vi att det är fördelaktigt att tänka nytt och ta till sig nya idéer. I vad vi kallar 
den bilbegränsade staden ska H+området prioritera gående, cyklister och kollektivtrafik för 
att göra staden attraktiv och tillgänglig (Manualen, 2011). För att åstadkomma ett hållbart 
transportsystem krävs enligt Allen och Browne (2010) att innovationer i offentlig och 
privat sektor införs. I stadsförnyelseprojekt generellt och exempelvis H+ har Helsingborg 
stad ett gyllene tillfälle att profilera sig som en miljömässigt hållbar stad genom att från 
början bygga upp ett hållbart transportsystem eftersom inga detaljplaner har gjorts utan 
fortfarande är i planeringsstadiet.  
Med konceptet citylogistik och framförallt samordnad distribution kan man kombinera en 
hållbar utveckling med ett hållbart transportsystem, förutsatt att det fungerar som man 
tänkt sig. Jämför vi citylogistik i teorin med resultatet av våra intervjuer framgår det att det 
inte är så enkelt som det låter. Större butikskedjor har ofta centralstyrda leveranser med en 
fast transportstruktur. Samordnad distribution används alltså redan men sker bland 
butikerna i den egna kedjan. Det som däremot framgick i intervjuerna med mindre butiker 
var att de såg positivt på att samordna leveranser med andra butiker så länge det inte skulle 
påverka deras situation, vilket visar på att det finns gränser mellan intressenter som 
Tanigucchi et al (2008) menar måste suddas ut. De projekt vi beskrivit visar att det krävs 
en stark politisk vilja för att lyckas med samordnad distribution, där regering och 
kommuner sätter ramarna och vidare skapar incitament för transportörer och 
transportköpare att vilja arbeta med frågorna (Tsolakis et al 2008). Det vi framförallt får ut 
av intervjuerna är att det finns ett stort revirtänkande inom näringslivet. Miljöfrågan är 
verkligen en fråga som engagerar men när det väl kommer till kritan får det inte drabba den 
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egna verksamheten. I princip alla intervjuade svarade att självklart ska man arbeta för en 
bättre miljö men de var kritiskt inställda till att förändra sin egen situation.  
Ytterligare en dimension som talar emot teorin är att även om butikerna är positivt inställda 
så vill de ha leverans så nära öppningstid som möjligt. Tanken med samordnad distribution 
är att så få lastbilar som möjligt ska användas för distribution och därigenom krävs det en 
ökad förståelse för att alla inte kan få leverans samtidigt. Skulle vi då tillgodose 
önskemålen enligt intervjuerna skulle näst intill alla butiker få sina leveranser mellan 
08.00-10.00 på morgonen vilket skulle direkt motverka idéerna om minska antalet bilar. I 
intervjuerna har vi även fått som svar att distribution på sena kvällar och nätter inte är 
något alternativ dels för att personalkostnader skulle skena iväg och dels för att 
ansvarsfrågor och eventuell skadehantering är svårt att hantera vilket även bekräftas genom 
erfarenheter av det belgiska projektet STRATEC (2002). 
De teorier vi beskrivit angående särintressen visar att det finns ett antal motsättningar vid 
etableringar av nya stadsprojekt. Enligt Gullberg (2005) är det pengarna, markägaren och 
politikerna som styr. När det gäller H+ bör det inte vara några problem då det i mångt och 
mycket är samma person. Däremot ser vi i resultatet av våra intervjuer att det finns 
motsättningar i näringslivet. Det är många viljor som ska enas för att citylogistik ska kunna 
fungera och istället för att var och en bevakar sitt revir tror vi att det måste till en större 
samverkan. En problematik med samordnad distribution är att det idag redan finns men i 
ett tidigare skede. Som framkom av våra intervjuer arbetar större butikskedjor redan med 
samordnad distribution men inom den egna kedjan. Enligt de vi intervjuat kan låsta avtal 
mellan butik och transportörer i framtiden försvåra huruvida en samordning skulle ske, här 
skulle en diskussion krävas. Vi tror att det finns en stor potential att istället börja med de 
mindre butikerna, de är inte i lika stor utsträckning uppbundna med långa avtal och är 
enligt våra intervjuer positivt inställda till en samordnad leverans med andra butiker dock 
så länge det inte skulle påverka deras önskvärda leveranssituation idag. Precis som 
Gullberg (2005) beskrivit är stadsutveckling något som tar tid vilket i sin tur innebär att det 
handlar om att komma överens. 
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För att summera så är det tydligt att det krävs ett samarbete mellan styrande politiker och 
näringslivet. Ingen kan bygga upp ett hållbart transportsystem på egen hand, en politisk 
vilja är ett måste vilket redan finns i t.ex. Helsingborg. Stadens miljöprogram som funnits 
sedan 1983 är ett tydligt exempel på detta. Nedan sammanställer vi erfarenheterna ifrån de 
projekt som beskrivits för att sedan ge rekommendationer på vad vi eftersträvar att H+ och 
andra stadsförnyelseprojekt bör undersöka när detaljplaneringar närmar sig.  
 
6.2 Fördelar och nackdelar med olika logistiklösningar 
Denna del av uppsatsen kommer att fokusera på de olika logistiklösningarna som beskrivits 
tidigare i uppsatsen, det kommer att innehålla fördelar och nackdelar med de olika 
lösningarna, samt deras möjligheter och hot vid ett införande i ett nytt stadsprojekt. 
Miljözoner 
För att minska miljöpåverkan i städerna är miljözoner en hållbar åtgärd, då fordon som inte 
uppfyller kraven hålls borta från staden och inte medför en negativ miljöpåverkan. Men 
som ensam åtgärd för minskad tung trafik räcker det inte med miljözoner för att vara 
hållbart i framtiden, detta på grund av att många av dagens transportfordon klarar sig inom 
de krav som miljözoner ställer. Miljözoner tycker vi i enlighet med Helsingborg stad kan 
ses som ett komplement till andra lösningar för att minska trafiken, då de ställer krav på de 
fordon som får lov att trafikera stadens trafiknät. 
F ramkomlighets- och tillgänglighetsåtgärder 
Gemensamt för de flesta projekt inom framkomlighets- och tillgänglighetsåtgärder är att 
trafikflödet förbättras då infrastruktur som inte utnyttjas fullt ut idag kan användas av 
lastbilar och på så vis skapa mindre trafikstörningar. Det har visat sig att det inte alltid 
bidrar till färre transporter och kortare körsträckor, då det fortfarande är samma antal 
lastbilar som levererar (Ålborg kommun, Danmark 2003). Därför är kanske denna lösning 
inte optimal om man vill minska transporterna och miljöpåverkan i centrum, utan mer en 
lösning ifall staden har problem med trafikflödet och trängsel. Då det som vi tidigare tagit 
upp skulle lätta trycket på den redan ansträngda infrastrukturen där privata och 
yrkesmässiga transporter samsas. 
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Kombinerat med andra lösningar kan framkomlighets- och tillgänglighetsåtgärder mycket 
väl bidra till bättre varutransporter i centrum. 
T idsreglerad distr ibution 
Det som kan utläsas från projekt som tagits upp i uppsatsen är att fördelarna med 
tidsreglerad distribution är snabbare transporter, mindre trängsel under dagen och lägre 
miljöpåverkan (Forkert & Eichhorn, 2005). Nackdelarna är risk för störande buller nattetid, 
obekväma arbetstider och sämre kontroll av leveransernas kvalitet. 
Hoten är traditionens makt: varför ändra något som fungerar, hårdare bullerkrav, regelverk 
samt om det ger en högre vinst åt näringslivet eller om det bara är en lösning för att minska 
trafiken under dagen. Möjligheterna är att det kan bidrar till en bättre stadsmiljö under 
dagarna (Blinge & Franzén 2007). 
Samordnad distr ibution 
Som framgår från nästan samtliga projekt inom samdistribution som uppsatsen behandlat 
kan man se att det har en positiv effekt på antalet transporter och körsträckan, då en och 
samma lastbil inte behöver köra över hela staden utan lastbilarna fylls med varor till ett 
specifikt område. Vilket i sin tur minska trängseln och miljöpåverkan inne i staden. (VTI 
hemsida 2011) 
Det stora hindret för samdistribution är kostnaderna och vem det är som ska betala, som 
det ser ut idag går inte distributionscentralerna runt ekonomiskt utan någon form av 
finansiellt stöd.  
Därför är de enda lösningarna enligt OECD (2003) att antingen ha ett permanent finansiellt 
stöd från samhället eller att kombinera arbetet med samordnad distribution med annan 
verksamhet, som t.ex. tillfällig lagring för företag.   
Samordnad distr ibution med spårvagn 
Som Neil Anderson (2008) tar upp i sin artikel om gods på spårvagn finns det många 
fördelar med att distribuera gods via spårvagn. De största fördelarna rent ekonomiskt är att 
spårvagnsnätet får en högre nyttjandegrad och där igenom får en snabbare pay-back tid på 
investeringar i spårvagnsnätet. 
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Distribution med spårvagn kan även ses som reklam för staden och dess vilja att tänka 
innovativt och miljömässigt, i dagens samhälle med klimatförändringar och mycket fokus 
på miljöfrågor är det viktigt att man som stad i helhet försöker förbättra sin stadsmiljö. Ifall 
staden har planer på att införa eller rentav redan har spårvagn borde man fundera på om det 
hade fungerat att transportera gods på spårvagn i staden. Vi anser att dessa argument för 
spårvagn och H+ profilering gör det värt att undersöka närmre. 
 
6.3 Stadsförnyelse och hållbara logistiklösningar 
Efter en genomgång av de olika logistiklösningarna och deras egenskaper kommer nu ett 
avsnitt där lösningarna kan kopplas till Helsingborg och H+ samt även andra 
stadsförnyelseprojekt för att utvärdera vilka av lösningarna som bäst kan appliceras i H+ 
utifrån förutsättningarna i Helsingborg stad. 
Visionen är att H+ ska vara den toleranta staden. H+ ska vara bra för hälsan och miljön 
samt vara experimentellt, gränsöverskridande och sätta kollektiv-, gång- och cykeltrafik i 
första hand (Manualen, 2011). Det är dock viktigt att poängtera att H+ inte omöjliggör för 
varuförsörjning och vi är medvetna om att en bilbegränsad stad är ett bra sätt att minska 
miljökonsekvenserna. Dock får den begränsade bilanvändningen konsekvenser för 
varuförsörjningen som inte märks förrän det är aktuellt. Kan man komma åt detta i ett 
tidigt skede i H+ planeringen tror vi att mycket är vunnet.  
Med den bakgrunden och det som behandlats i uppsatsen borde Helsingborg först och 
främst utvidga sin nuvarande miljözon till att innefatta även H+, kanske till och med att 
innefatta hela Helsingborgs stad. 
Möjliga logistik lösningar till stadsförnyelseprojekt och H+ 
Efter kort-intervjuer med butiker i Helsingborg visar det sig att butikerna gärna vill ha 
mindre leveranser varje dag istället för större leveranser en gång i veckan. Det innebär att 
transportföretagen har svårt att konsolidera och samlasta sina leveranser till butikerna, 
vilket betyder lägre fyllnadsgrad och fler lastbilar än vad som egentligen behövs inne i 
centrum. En möjlig lösning för att minska antalet transporter är att införa obligatorisk 
samlastning i utkanten av staden, vilket skulle betyda att de lastbilar som levererar till 
butikerna idag levererar till en samlastningscentral utanför staden. Där kan det sorteras 
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efter butiker placerade i anslutning till varandra och sedan slutdistribueras med hjälp av 
miljövänliga fordon. Det medför enligt Allen (2007) att fordonet får en kortare körsträcka, 
då kunderna ligger intill varandra istället för utspridda över hela staden. 
Enligt BESTUFS kriterier som togs upp tidigare i uppsatsen passar Helsingborgs stad in på 
flertalet. Det finns idag problem med distribution i området speciellt i centrum, där den 
befintliga infrastrukturen enligt oss inte klarar inte av ökningar i flödet och det finns ett 
starkt engagemang från den offentliga sektorn att förbättra miljön i centrum. Det borde ge 
en samdistributionscentral goda möjligheter att lyckas med finansiellt stöd från kommunen, 
då man i Helsingborgs miljöprogram skriver i etappmål 5f att man vill minska 
lastbilstrafiken i tätorten genom samlastning (Miljöprogram för Helsingborgs stad 2011-
2015, 2011). 
När det gäller övriga åtgärder som tagits upp borde inte minst framkomlighets- och 
tillgänglighetsåtgärderna undersökas, eftersom kollektivtrafiken ska prioriteras skulle man 
kunna utnyttja dessa till varudistribution. Det skulle bidra till att minska trängsel i övriga 
infrastrukturnätet, givetvis förutsatt att det inte stör kollektivtrafiken. Då det gäller 
tidsreglerad distribution har resultatet av våra intervjuer visat att butiker är mycket negativt 
inställda till att ta emot leveranser på kvällen eller tidigt på morgonen då det innebär 
obekväma arbetstider och höga kostnader. Däremot skulle man kunna införa att leveranser 
sker mellan kl 08:00 och kl 10:00 och/eller de tider då trafiken är som minst. 
 
6.4 Uppsummering av analysen 
I detta kapitel har vi analyserat de framtida utmaningarna som citylogistik och hållbar 
utveckling kommer ställas inför i framtiden och vad citylogistik kan göra för den hållbara 
utvecklingen. Det vi kommit fram till är det krävs nya sätt att tänka kring transporter och 
vikten av samverkan mellan olika intressenter. Utan en stark vilja och engagemang bland 
alla intressenter att förbättra den nuvarande citylogistiken kommer det aldrig att lyckas, det 
måste införas tydliga incitament och revirtankarna måste upphöra. 
Vi har även kommit fram till att det inte finns en given lösning på dagens problem utan det 
kommer att krävas en kombination av olika lösningar för att klara av de framtida 
utmaningarna.  
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7. Slutdiskussion 
Här kommer vi att svara på de forskningsfrågor vi ställde i inledningen av arbetet.  
7.1 Slutsatser  
x Hur kan bilanvändandet begränsas utan att påverka varudistributionen? 
x Vad kan citylogistiken göra för den hållbara utvecklingen? 
x Vilken kunskap och inställning finns till citylogistik?  
Citylogistik kan komma att spela en stor roll för en hållbar utveckling genom samverkan 
och innovativa lösningar. Den lösning som vi tror är den mest optimala är samordnad 
distribution, vi kan på goda grunder anta att problemet ligger i att området inte är 
tillräckligt belyst. Efter omvärldsbeskrivningen utförde vi intervjuer som visar på att det 
finns en positiv inställning. Intervjuerna som gjordes gav svar som visade på att de som 
oftast tar emot leveranser skulle kunna tänka sig samordnad distribution så länge det inte 
stör den befintliga leveranssituationen. Alltså finns det möjligheter om alla får vara med 
och komma till tals. Vi tror på ett forum där olika idéer och infallsvinklar behandlas och 
tas i beaktning skulle vara en bra start för att konstruera ett hållbart transportsystem som de 
flesta, förhoppningsvis alla, är nöjda med och på så vis minska de motsättningar och 
särintressen som finns inom området idag. Det gamla uttrycket ensam är stark passar sig 
inte när det gäller klimatförändringarna. För att logistikbranschen ska kunna reducera CO2-
utsläppen till en önskvärd nivå krävs det samarbete. Först och främst krävs det en politisk 
vilja för att driva igenom projekt av den typ vi redogjort för i uppsatsen. I Helsingborgs fall 
finns det redan, det har länge arbetats med miljöfrågor och man har för avsikt att fortsätta 
på den linjen i framtiden. Det saknas dock fullgod utbredning, man har helt enkelt inte fått 
med alla på visionen för miljöarbetet. När H+ nu planeras är det tänkt att det ska finnas en 
gränsöverskridande samverkan där olika perspektiv och åsikter tas i beaktning. Vi anser att 
logistikbranschen bör få komma till tals i utvecklingen av H+. Även om man i dagsläget 
inte vet vilka verksamheter som kommer att finnas i området skadar det inte att få in det 
logistiska perspektivet redan i ett tidigt skede.  
Helsingborg stads arbete för miljön är ett bra exempel på initiativ för att minska den 
negativa miljöpåverkan i stadskärnan. Vi tycker att detta arbete ska fortsätta och komma att 
innefatta även H+. Miljözoner och tidsregleringar som finns idag är bra komplement till ett 
mer övergripande system som exempelvis samordnad distribution. Under vår utbildning 
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har vi studerat logistik i förhållande till miljö och man kommer ofta fram till samma 
resultat. Att det i slutändan är pengarna som styr. Vi tror att det är dags att tänka om, 
logistik och miljö behöver inte alltid ställas mot varandra. I dagens samhälle där allt fler 
handlar ekologiskt och tänker miljömedvetet finns även en affärspotential i att profilera sig 
som miljömedveten butik, leverantör eller stad. Satsningar för en grönare logistik behöver 
inte bara ses som en kostnad utan som en investering inför framtiden och en investering 
om även kan mynna ut i lägre kostnader för den verksamhet som bedrivs. Slutligen 
kommer det att krävas en starkare förankring hos medborgare för att klara av högt uppsatta 
miljömål och arbetet för att nå dit. Tydliga indikationer från våra intervjuer visar att när det 
gäller miljöfrågor tänker respektive verksamhet endast på sig själv.  
 
7.2 Rekommendationer till stadsförnyelseprojekt 
Efter litteraturgenomgången, omvärldsanalysen och intervjuer är våra rekommendationer 
till stadsförnyelseprojekt att försöka skapa en mötesplats där allmänheten, politiker, 
näringsliv och experter kan mötas för att diskutera en framtida detaljplanering av området. 
Det finns många tankar som kan vara bra att ta del av tidigt i processen. Gällande 
varudistributionen finns det som sagt ett gyllene tillfälle att konstruera ett bra 
transportsystem. Vi vill poängtera att vår uppsats inte ska ses som en konsultrapport och att 
allting skulle fungera i verkligheten, den visar exempel som genomförts tidigare och 
erfarenheter av dessa som kan vara värda att undersöka innan en framtida planering. 
När det gäller hur varuförsörjningen ska lösas anser vi att en samordnad distribution med 
en samlastningscentral i utkanten av staden kan vara en bra lösning för 
stadsförnyelseprojekt och då även Helsingborg i allmänhet. Genom att samordna 
leveranser i en sådan central och leverera med miljövänliga fordon får man dels mindre 
antal lastbilar och budbilar i stadskärnan och dels minskar den negativa miljöpåverkan. 
Men som sagt, nyckelorden är politisk vilja, intresse och engagemang från offentlig och 
privat sektor samt finansiering. 
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Bilaga 1 
Frågeformulär  för  en  semistrukturerad  intervju  hos  näringslivet  i  Helsingborg.  
1.  Hur  ser  er  leveranssituation  ut  idag?  
  
2.  Vilken  tid  på  dygnet  får  ni  in  leveranser?  
  
3.  När  föredrar  ni  att  få  leveranser?  
  
4.  Vad  anser  du  om  leveranser  utanför  normala  öppettider?  
  
5.  Kan  ni  påverka  den?  
  
6.  Hur  många  pallar/varor  om  dagen  ca  tar  ni  emot?  
  
7.  Vad  vet  du  om  samordnad  distribution?  
  
8.  Vad  skulle  du  tycka  om  att  ha  en  samordnad  leverans?    
  
9.  Skulle  ni  kunna  tänka  er  att  få  en  mer  samordnad  leverans  mot  att  det  istället  tar  någon  
extra  dag  att  få  varorna,  för  att  då  sänka  kostnaderna?  
  
10.    Om  du  fick  tänka  helt  fritt  kring  transportlösningar  inför  framtida  planeringar  vad  skulle  
du  gissa  eller  tänka  dig  kunna  vara  innovativt?    
  
11.  Är  miljöfrågor  inom  hållbar  logistik  (främst  varudistribution)  intressant  för  er?  Och  i  så  
fall  på  vilket  sätt?  
